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Distress of highway surface rehabilitated by pavement recycling method 
started from after construction until the end of warranty can be found as distress 
occurred on flexible surface and rigid surface. This research analyzed, distributed, and 
concluded distress types. Also, this study investigated the relationship between 
distress and service life, heavy truck amount, topography, and road bed height. This is 
benefit for government officers who maintained highways in Lopburi 1 highway 
district. The results can be used to plan maintenance, budget allocation, and decision 
making in highway maintenance method correctly at the right time. Such activities 
can prevent damage growing and maintained good condition of highways so that they 
can be used for a long time. 
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1.1   ความส าคัญและท่ีมาของปัญหา  
            กรมทางหลวงได้น าวิธีการก่อสร้างและบูรณะปรับปรุงชั้นทางเดิมด้วย วิธีการน าวัสดุ
หมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  In- Place Recycling ) มาใช้ในงานทางคร้ังแรกเมื่อปี พ.ศ.2537 
จวบจนถึงปัจจุบันรวมระยะเวลาทั้งสิ้นกว่า 19  ปี  ด้วยเป็นวิธีการก่อสร้างที่ช่วยลดการน าวัสดุจาก
แหล่งธรรมชาติมาใช้งาน ช่วยอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม สามารถรักษาระดับของถนนเดิมไว้ได้ มีอายุการ
ใช้งานที่ยาวขึ้น และมีความแข็งแรงทนทานยิ่งขึ้น  เสมือนเป็นโครงสร้างชั้นทางแบบกึ่งแกร่งตัว 
(Semi-Rigid Pavement) มีอายุการใช้งาน และมีความแข็งแรงทนทานกว่าถนนลาดยางทั่วไป   เหตุ
ดังกล่าวการก่อสร้างและบูรณะผิวทางและพื้นทางด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ 
(Pavement  In- Place Recycling ) จึงได้รับการอนุมัติเห็นชอบรวมทั้งมีการผลักดันจากทั้งส่วน
ราชการ  และ ส่วนของการเมืองผู้ดูแลด้านการจัดสรรงบประมาณงบประมาณให้ด าเนินการ    
            ภายหลังการบูรณะปรับปรุง  โครงสร้างชั้นทางจะมีลักษณะเป็นแบบกึ่งแกร่งตัว (Semi-
Rigid Pavement) การกระจายน้ าหนักจากยานพาหนะจากชั้นผิวทางลงสู่ชั้นโครงสร้างทางจึงมี
ความแตกต่างจากโครงสร้างชั้นทางแบบหยุ่นตัว (Flexible Pavement) และ โครงสร้างชั้นทางแบบ
แกร่งตัว (Rigid Pavement) รูปแบบ  ลักษณะ ความช ารุดเสียหายของผิวทางและชั้นโครงสร้าง 
รวมถึงสาเหตุแห่งความช ารุดเสียหายจึงมีความแตกต่างกันไป  
            กรมทางหลวงได้จัดท าคู่มือการตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางซึ่ง
ได้รวบรวมรูปแบบ  จ าแนกประเภท  ชนิดของความเสียหาย บรรยายลักษณะ สาเหตุ ระดับความ 
รุนแรง การวัดปริมาณ ตลอดจนให้ทางเลือกในการบ ารุงรักษาความเสียหาย  ส าหรับผิวแบบหยุ่น
ตัว (Flexible Pavement) และโครงสร้างชั้นทางแบบแกร่งตัว (Rigid Pavement) แต่ยังไม่มีการศึกษา
และจัดท าคู่มือส าหรับ ผิวทางแบบกึ่งแกร่งตัว (Semi-Rigid Pavement)  
            พื้นที่ควบคุมของแขวงฯลพบุรีที่  1 มีทางหลวงในความควบคุมเป็นระยะทางทั้งสิ้น 
549.426 กิโลเมตร ในจ านวนน้ี ได้มีการด าเนินการก่อสร้างและบูรณะพื้นทางด้วยวิธีการน าวัสดุ
หมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  In- Place Recycling) ในปี 2552-ปี 2554  จ านวน11.069  กิโลเมตร 
,11.776 กิโลเมตร ,31.580 กิโลเมตร ตามล าดับ  รวมทางหลวงที่ผ่านการก่อสร้างและบูรณะพื้นทาง
ด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  In- Place Recycling) จ านวน 54.425 กิโลเมตร 
คิดเป็นร้อยละ 10.09  ของทางหลวงในความควบคุม และมีแนวโน้มว่าจะมีการด าเนินการเพิ่มมาก











           การตรวจสอบและศึกษารวบรวม รูปแบบ จ าแนก  ลักษณะความเสียหายทางหลวงที่
เกิดขึ้นภายหลังการก่อสร้างและบูรณะพื้นทางด้วย วิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  
In- Place Recycling) ในทางหลวงที่ก่อสร้างแล้วเสร็จจนกระทั่งหมดระยะเวลารับประกันผลงาน 
ตามคู่มือการตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง  ของกรมทางหลวง จะเป็น
ประโยชน์กับ แขวงการทางลพบุรีที่ 1 เป็นอย่างยิ่ง  สามารถน าไปใช้เป็นข้อมูลประกอบการ
พิจารณาวางแผนการบ ารุงรักษา และการจัดสรรงบประมาณ ตลอดจนการตัดสินใจเลือกวิธีการ
บ ารุงรักษาทางได้อย่างถูกต้องในเวลาที่เหมาะสมไม่ให้เกิดความเสียหายลุกลาม รักษาสภาพทางให้
มีอายุการใช้งานยืนยาวนานที่สุด   
 
1.2  วัตถุประสงค์ 
1.2.1 เพื่อท าการศึกษาและตรวจสอบสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ผ่านการก่อสร้าง
และบูรณะพื้นทางด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  In- Place  
Recycling) ในทางหลวงพื้นที่ควบคุมของแขวงการทางลพบุรีที่ 1 ช่วงระยะเวลา 1 ปี 
2  ปี  และ 3 ปี  ภายหลังระยะเวลารับประกันผลงาน  
1.2.2 เพื่อรวบรวมและจ าแนก  รูปแบบ   ความเสียหาย   ความเสียหายของทางหลวงที่ผ่าน
การก่อสร้างและ บูรณะพื้นทางด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  
In- Place Recycling) เพื่อเป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาวางแผนการบ ารุงรักษา 




1.3.1 ขอบเขตด้านพื้นที่ที่จะท าการศึกษา และตรวจสอบได้แก่ ทางหลวงในความควบคุม 
               ของแขวงการทางลพบุรีที่ 1 ที่ผ่านการก่อสร้างและ บูรณะพื้นทางด้วยวิธีการน าวัสดุ 
หมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  In- Place Recycling) ที่ด าเนินการแล้วเสร็จในปี             
2552 จ านวน  11.069 กิโลเมตร  ปี 2553 จ านวน11.776 กิโลเมตร และ ปี 2554                
จ านวน 31.580 กิโลเมตร จ านวน 18  สายทาง รวมระยะทาง 54.425 กิโลเมตร  
1.3.2 ขอบเขตด้านเนื้อหาท าการศึกษา รูปแบบ  จ าแนก ประเภท ความเสียหายตามคู่มือ               












 1.4.1 ทราบถึงรูปแบบ ลักษณะของความเสียหายของผิวทางที่ผ่านการก่อสร้างและ บูรณะ   
 พื้นทางด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  In- Place Recycling) ที่
 เกิดขึ้นในช่วงเวลาต่าง ๆ ภายหลังพ้นระยะเวลารับประกันผลงาน           
 1.4.2 มีข้อมูลสภาพความเสียหายของผิวทางเพื่อน าไปประกอบการพิจารณาวางแผนการ  















บทที่  2 
ปริทัศน์วรรณกรรม 
 
2.1  บทน า 
โครงงานการตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ผ่านการก่อสร้าง
บูรณะด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  In- Place Recycling )เป็นการจัดท าขึ้น
เพื่อตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางแอสฟัลต์และชั้นโครงสร้างทาง  บรรยาย
ลักษณะความเสียหาย  ระดับความรุนแรงของความเสียหาย การวัดปริมาณความเสียหายและ
ทางเลือกในการบ ารุงรักษาตาม “รายละเอียดรหัสงานและลักษณะงานบ ารุงทาง ” กองบ ารุง กรม
ทางหลวง กุมภาพันธ์ 2544  เฉพาะงานบ ารุงปกติซึ่งมีความเสียหายเป็นแห่งๆ ปริมาณความเสียหาย
ไม่มากนักเป็นงานบ ารุงรักษาที่ต้องด าเนินการประจ าตลอดเวลาการใช้งาน  หากปริมาณความ
เสียหายมีมากและมีเงื่อนไขอ่ืน ๆ  ก็จะครอบคลุมถึงงานบ ารุงตามก าหนดเวลา งานบ ารุงพิเศษ งาน
บูรณะ งานปรับปรุง งานแก้ไขและป้องกัน และงานฉุกเฉิน  ความเสียหายของผิวทางและชั้น
โครงสร้างทางเกิดขึ้นได้จากหลายสาเหตุ เช่น ปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้น   ลักษณะภูมิประเทศ   
การเคลื่อนตัวของชั้นดินคันทาง  ได้รับผลกระทบจากอุทกภัย   และการก่อสร้างที่ไม่ได้มาตรฐาน
เป็นต้น สาเหตุต่าง ๆ  ที่กล่าวมาก่อให้เกิดความเสียกับผิวทาวและพื้นทางได้ทั้งสิ้น 
 
2.2   สาเหตุส าคัญท่ีก่อให้เกิดความเสียหายผิวทางและชั้นโครงสร้างทาง  
 2.2.1 สาเหตุส าคัญที่ก่อให้เกิดความเสียหายผิวทางและพื้นทาง  มีดังต่อไปนี้  
 1. ปริมาณจราจร  อาทิการเพิ่มขึ้นของ  ปริมาณรถบรรทุกหนัก และการอนุญาตให้
  มีการเพิ่มน้ าหนักบรรทุกส าหรับรถบรรทุกผลผลิตการเกษตร 
           2. ลักษณะภูมิประเทศ ทางหลวงที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นที่ราบลุ่ม มีน้ าท่วมขัง 
  ระบบการระบายน้ าสองข้างทางไม่ดีพอ 
           3. การเคลื่อนตัวของดินคันทาง  จะเกิดขึ้นในทางหลวง  ที่มีคันทางสูง และทาง
  หลวงที่มีการขึ้นลง  ของระดับน้ าข้างทาง  เช่น  ทางหลวงที่ก่อสร้างขนาน  กับ
  แนวคลอง  หรือแม่น้ า 
           4. ได้รับผลกระทบจากอุทกภัย  ทางหลวงที่ถูกน้ า  ท่วมมักจะเกิดความเสียหาย  
ค่อนข้างรุนแรงเนื่องจาก  จะถูกกัดเซาะ และปริมาณความชื้นในชั้นโครงสร้าง












           5.   การก่อสร้าง  ไม่ได้มาตรฐาน  ดังนั้นการควบคุมงาน จะต้องให้ได้วัสดุ ที่มีความ
เหมาะสม มีเคร่ืองจักรเพียงพอ และมีเทคนิควิธีการก่อสร้างที่ถูกต้องตาม
ข้อก าหนด  
  
2.3   โครงสร้างชั้นทาง 
 โครงสร้างชั้นทางแบ่งออกเป็น 3 ประเภท คือ  
1. โครงสร้างชั้นทางแบบหยุ่นตัว (Flexible Pavement) (รูปที่ 2.1) ลักษณะของโครงสร้าง
ชั้นทางแบบหยุ่นตัว ได้แก่ถนนลาดยาง ประกอบด้วยผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต หรือ 
















รูปที่ 2.1 โครงสร้างชั้นทางและการถ่ายน้ าหนักแบบหยุ่นตัว (Flexible Pavement) 
 
2. โครงสร้างชั้นทางแบบแกร่งตัว (Rigid Pavement) (รูปที่ 2.2)  ลักษณะของโครงสร้าง
ชั้นทางแบบแกร่งตัว ได้แก่ถนนคอนกรีตประกอบด้วย ผิวทางคอนกรีต ชั้นหินคลุก
หรือทรายรองพื้นคอนกรีต ชั้นรองพื้นทางและดินคันทาง  

























รูปที่ 2.2 โครงสร้างชั้นทางและการถ่ายน้ าหนักแบบแกร่งตัว (Rigid Pavement)       
 
3. โครงสร้างชั้นทางแบบกึ่งแกร่งตัว (Semi-Rigid Pavement) (ภาพที่ 2.3) โครงสร้างทาง
ของผิวทางและชั้นทางที่ผ่านการก่อสร้างบูรณะด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ 
(Pavement  In- Place Recycling) เป็นโครงสร้างชั้นทางแบบกึ่งแกร่งตัว (Semi-Rigid 
Pavement) คือรูปแบบโครงสร้างชั้นทางแบบหยุ่นตัวที่ผ่านการบูรณะและปรับปรุง
คุณภาพให้ สูงขึ้น มีอายุการใช้งานยาวขึ้น และมีความแข็งแรงทนทานกว่า





















รูปที่ 2.3 โครงสร้างชั้นทางและการถ่ายน้ าหนักแบบกึ่งแกร่งตัว(Semi-Rigid Pavement)     
   
2.4    ความเสียหายของผิวทางและชั้นทาง 
         2.4.1 ประเภทและชนิดความเสียหายของผิวทางแอสฟัลต์ 
ลักษณะความเสียหายของผิวทางแอสฟัลต์ พอจะแบ่งออกได้ตามชนิดเป็น 4 ประเภทหลักคือ 
1.  รอยแตก (Crack) 
1.  รอยแตกหนังจระเข้ (Alligator Crack) 
2.  รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
3.  รอยแตกสะท้อน (Reflection Crack) 
4. รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว (Block Crack or Shrinkage 
 Crack) 
5.  รอยแตกเลื่อนไถล (Slippage Crack) 
6.  รอยแตกตรงขอบรอยต่อ (Edge Joint Crack) 
7.  รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack) 
8.  รอยแตกการขยายคันทาง (Widening Crack) 
2.   การเสียรูปร่าง หรือการเปลี่ยนแปลงรูปร่าง (Distortion or Deformation) 
9.  ร่องล้อ (Rutting) 
10.  ผิวขรุขระเป็นลูกคลื่นคล้ายลูกระนาด (Corrugation) 
11.  การปูดนูน (Shoving) 
12.  การบวมตัว (Swell or Upheaval) 
13.  การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) 











  3.  รอยต าหนิบนผิวทาง (Surface Defects) 
15. ผิวมวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน (Polished Aggregate) 
16.  การเยิ้ม (Bleeding) 
17.  การหลุดล่อน (Raveling) 
18.  หลุมบ่อ (Pot Hole) 
19.  รอยปะซ่อม (Patching) 
4. ความเสียหายอื่น ๆ  (Miscellaneous Distress) 
20.  ความเสียหายตามขอบ (Edge Deterioration) 
21.  การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off) 
        2.4.2 ประเภทและชนิดความเสียหายของผิวทางคอนกรีต 
ลักษณะความเสียหายของผิวทางคอนกรีต พอจะแบ่งออกได้ตามชนิดเป็น 4 ประเภทหลัก
คือ 
 1.  รอยแตก (Crack) 
 1.  รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
                       2.  รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and 
Diagonal Crack) 
                      3.  รอยแตกที่มุม (Corner Crack) 
 4.  แผ่นพื้นถูกแบ่งแยก (Divided Slab) 
 5.  ความเสียหายของระบบถ่ายน้ าหนักบริเวณรอยต่อ (Joint Load Transfer 
System Deterioration) 
 6.  รอยแตกจากคอนกรีตสูญเสียความทนทาน (Durability “D” Crack) 
 2.  ความเสียหายบริเวณรอยต่อ (Joint Deficiencies) 
 7.  ความเสียหายของวัสดุยาแนวรอยต่อ (Joint Seal Damage) 
 8.  รอยบิ่นกะเทาะที่มุม (Corner Spall) 
 9.  รอยบิ่นกะเทาะที่รอยต่อตามขวาง  รอยต่อตามยาว หรือรอยแตก 
(Transverse Joint Spall Longitudinal Joint Spall or Crack Spall) 
 3.  รอยต าหนิบนผิวทาง (Surface Defects) 
 10.  รอยแตกจากการหดหัว (Shrinkage Crack) 
 11.  ผิวแตกลายงาหรือผิวแตกร้าว (Map Cracking or Crazing) 











  13.  ผิวมวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน (Polished Aggregate) 
 4.  ความเสียหายอื่น ๆ  (Miscellaneous Distress) 
 14.  การโก่งงอ (Blow-up or Buckling) 
 15.  การอัดทะลัก (Pumping) 
 16.  รอยเลื่อนต่างระดับ (Faulting) 
 17.  รอยแตกกระแทก (Punch-out) 
 18.  การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off) 
 19.  การแยกตัวของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Separation) 
 20.  รอยปะซ่อมผิวคอนกรีต (Concrete Pavement Patching) 
 
2.5  การตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหาย 
           การตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายนี้ ใช้วิธีประเมินด้วยสายตา (Visual 
Inspection) ตามค าจ ากัดความของความเสียหายแต่ละชนิดซึ่งจะอธิบายลักษณะและสาเหตุของ
ความเสียหาย โดยใช้เคร่ืองมือประกอบ เช่น เทปวัดระยะทาง ไม้บรรทัดยาว 2 เมตร (Straight 
Edge) ลิ่มวัดความลึก (Wedge) เป็นต้น การวัดปริมาณให้ท าการวัดปริมาณตามบริเวณครอบคลุม
พื้นที่ความเสียหาย เช่น 
1.  ความยาว (เมตร) 
2. คู่มือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของถนน กรมทางหลวง 
3.  พื้นที่ (ตารางเมตร) 
4.  เปอร์เซ็นต์ของพื้นที่ความเสียหายต่อพื้นที่ที่ส ารวจ 
5.  ปริมาณเปรียบเทียบ เช่น น้อย ปานกลาง มาก 
6.  นับเป็นจ านวน จุด แห่ง แผ่นพื้นที่เสียหาย 
            การวัดระดับความรุนแรง เป็นการวดัปริมาตรหรือปริมาณการขยายตัวของความเสียหาย 

















2.6  การซ่อมบ ารุงรักษาตามสภาพความเสียหาย 
เมื่อเกิดความเสียหายบนผิวทางเป็นแห่งๆ หรือเป็นจุดๆ ในบริเวณไม่กว้างขวางมากนัก ก็
ท าการตรวจสอบลักษณะความเสียหายนั้นๆ วัดปริมาณ วัดความรุนแรง หาสาเหตุความเสียหาย 
และวิเคราะห์หาวิธีซ่อมบ ารุงรักษาตามระดับความรุนแรง เพื่อไม่ให้ความเสียหายลุกลามขยายตัว
เป็นบริเวณกว้าง หรือลุกลามมีความรุนแรงมากขึ้น ควรต้องรีบด าเนินการเป็นการป้องกันไว้ก่อนที่
จะเสียหายมากขึ้นแล้วถึงจะซ่อมโดยวิธีการที่เสียค่าใช้จ่ายมากกว่า  หรืออาจสายเกินแก้แล้วก็ได้ 
เรียกว่าเสียน้อยเสียยากเสียมากเสียง่ายทางเลือกในการซ่อมบ ารุง ได้แก่ การอุดรอยแตก ฉาบผิว ปะ
ซ่อม ขุดซ่อม ซ่อมวัสดุยาแนวรอยต่อ เป็นต้นในท านองเดียวกันหากพบว่าเกิดความเสียหายเป็น
บริเวณกว้าง หรือหลายๆ แห่งที่มีความถี่สูง หรือคาดว่าบริเวณส่วนอ่ืนใกล้เคียงกันอาจจะเสียหาย
เพิ่มในลักษณะเดียวกัน ก็ควรจะตรวจสอบหาข้อมูลเพิ่มเติม หรือตรวจสอบสภาพทางอ่ืน ๆ  เช่น 
ตรวจสอบอายุผิวทาง ตรวจสอบสภาพความแข็งแรงของโครงสร้างชั้นทาง  ตรวจสอบสภาพความ
เรียบหรือความขรุขระของถนน ตรวจสอบความฝืดของผิวทาง ตรวจสอบประวัติการก่อสร้างและ
บ ารุงรักษา เพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุและวิธีการซ่อมบ ารุงต่อไป 
 
2.7  แบบฟอร์มการส ารวจสภาพความเสียหายของผิวทาง 




















































2.8   สัญลักษณ์รูปแบบความเสียหายผิวทางแอสฟัลต์ 
          การส ารวจความเสียหายของผิวทางแอสฟัลต์จะท าการบันทึกปริมาณงานและแสดง


















2.9  สัญลักษณ์รูปแบบความเสียหายผิวทางคอนกรีต 
การส ารวจความเสียหายของผิวทางคอนกรีตจะท าการบันทึกปริมาณงานและแสดง  
















2.10  การซ่อมบ ารุงรักษาตามสภาพความเสียหาย 
  เมื่อเกิดความเสียหายบนผิวทางเป็นแห่งๆ หรือเป็นจุดๆ ในบริเวณไม่กว้างขวางมากนัก ก็
ท าการตรวจสอบลักษณะความเสียหายนั้นๆ วัดปริมาณ วัดความรุนแรง หาสาเหตุความเสียหาย 
และวิเคราะห์หาวิธีซ่อมบ ารุงรักษาตามระดับความรุนแรง  เพื่อไม่ให้ความเสียหายลุกลามขยายตัว
เป็นบริเวณกว้าง หรือลุกลามมีความรุนแรงมากขึ้น ควรต้องรีบด าเนินการเป็นการป้องกันไว้ก่อนที่
จะเสียหายมากขึ้นแล้วถึงจะซ่อมโดยวิธีการที่เสียค่าใช้จ่ายมากกว่า  หรืออาจสายเกินแก้แล้วก็ได้ 
เรียกว่าเสียน้อยเสียยากเสียมากเสียง่ายทางเลือกในการซ่อมบ ารุง ได้แก่ การอุดรอยแตก ฉาบผิว ปะ
ซ่อม ขุดซ่อม ซ่อมวัสดุยาแนวรอยต่อ เป็นต้นในท านองเดียวกันหากพบว่าเกิดความเสียหายเป็น
บริเวณกว้าง หรือหลายๆ แห่งที่มีความถี่สูง หรือคาดว่าบริเวณส่วนอ่ืนใกล้เคียงกันอาจจะเสียหาย
เพิ่มในลักษณะเดียวกัน ก็ควรจะตรวจสอบหาข้อมูลเพิ่มเติม หรือตรวจสอบสภาพทางอ่ืน ๆ  เช่น 
ตรวจสอบอายุผิวทาง ตรวจสอบสภาพความแข็งแรงของโครงสร้างชั้นทาง  ตรวจสอบสภาพความ
เรียบหรือความขรุขระของถนน ตรวจสอบความฝืดของผิวทาง ตรวจสอบประวัติการก่อสร้างและ
บ ารุงรักษา เพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุและวิธีการซ่อมบ ารุงตามลักษณะความเสียหายและรหัสงาน
ต่อไป 
 
2.11 รหัสงานบ ารุงรักษาทางหลวง 
     1000 งานบ ารุงปกติ  (ROUTINE  MAINTENANCE) 
             หมายถึง  งานก ากับดูแล  และซ่อมแซมบ ารุงรักษา  ท าความสะอาดเสริมแต่งทางหลวง ซึ่ง
เป็นกิจกรรมที่ต้องท าเป็นประจ า โดยมีปริมาณงานไม่มากนัก  ทั้งนี้ ให้รวมถึงการแก้ไข ปรับปรุง 
เปลี่ยนแปลงหรือต่อเติมได้บ้างตามความเหมาะสม  เพื่อให้ทางหลวงคงสภาพใช้งานได้ดี  สามารถ
อ านวยความสะดวกและความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทาง 
     1100 งานบ ารุงรักษาผิวทาง  (Pavement  Maintenance) 
        1110 งานบ ารุงรักษาผิวทางแอสฟัลต์  (Maintenance  of  Asphalt  Pavement) 
              1111 งานอุดรอยแตก  (Crack  Filling) หมายถึง  งานอุด หรือ ปิดรอยแตกบน
   ผิวทางแอสฟัลต์ที่มีลักษณะ ไม่ต่อเนื่องกัน 
-  กรณีที่รอยแตกกว้างน้อยกว่า 3 ม.ม. ให้ใช้แอสฟัลต์เหลวอุดหรือปิดรอยแตกนั้น 
-  กรณีรอยแตกกว้างมากกว่า 3 ม.ม.ถ้ารอยแตกลึกไม่มาก ให้ใช้แอสฟัลต์เหลวผสมทราย
อุดจนเต็มรอยแตกนั้น   ถ้ารอยแตกลึกมาก ให้ใช้ทรายหรือทรายผสมปูนซีเมนต์หรือ












            
1112 งานฉาบผิวทาง  (Surface  Sealing) หมายถึง  งานซ่อมผิวทางเดิมที่มีรอยแตกแบบ
ต่อเนื่องกัน ผิวลื่น ผิวหลุดล่อน  หรือ เสื่อมสภาพ  โดยที่ระดับผิวทางเดิมไม่ทรุดตัวเป็นแอ่ง  หรือ
ร่องล้อ ด้วยวิธี Fog  Seal, Sand  Seal, Slurry  Seal, Chip  Seal ฯลฯ     ในกรณีผิวทางมียางเยิ้ม 
(Bleeding)  ให้แก้ไขโดยวิธีสาดทรายหรือ หินขณะร้อน  หรือเผายางที่เยิ้ม  หรือขูดออก 
1113 งานปรับระดับผิวทาง  (Surface  Leveling) หมายถึง  งานปรับแต่งผิวทางเดิมที่
ขรุขระ ทรุด หรือ ยุบตัวเป็นแอ่งหรือเป็นร่อง (Corrugation, Grade  Depression, Rutting) โดยที่พื้น
ทาง  หรือโครงสร้างทางยังคงความแข็งแรง ให้ได้ระดับ เรียบ และกลมกลืนกับ ผิวทางเดิม โดยท า
การทายาง (Tack Coat) แล้วปูทับด้วยวัสดุผสมแอสฟัลต์  (Cold Mix หรือ Hot Mix) อาจฉาบผิวเพื่อ
ป้องกันน้ าซึมลงไปด้วยถ้าเห็นสมควร หรือจะด าเนินการซ่อมตามกระบวนการ หรือวิธีการ
สมัยใหม่ก็ได้ 
1114 งานปะซ่อมผิวทาง  (Skin  Patching) หมายถึง  งานซ่อมผิวทางที่แตกต่อเนื่องกัน
แบบหนังจระเข้  ผิวหลุดล่อน ผิวช ารุดเป็นหลุมบ่อ ผิวที่ช ารุดเนื่องจากการเลื่อนตัว และผิวที่
เสียหายเนื่องจากอุบัติเหตุ ซึ่งความเสียหายเกิดเฉพาะผิวทาง ให้ท าการซ่อมโดยขุด ร้ือผิวที่เสียหาย
ออกเป็นรูปสี่เหลี่ยม ท าความสะอาดแล้วทายาง (Tack Coat)ให้ทั่ว ใช้วัสดุผสมแอสฟัลต์ (Cold  
Mix หรือ Hot  Mix) ปะซ่อมท าผิวทาง ใหม่ให้ได้ระดับ  เรียบและกลมกลืนกับผิวทางเดิม  อาจฉาบ
ผิวเพื่อป้องกันน้ าซึมลงไปด้วยถ้าเห็นสมควร  หรือจะด าเนินการซ่อมตามกระบวนการหรือ วิธีการ
สมัยใหม่ก็ได้ 
1115 งานขุดซ่อมผิวทาง  (Deep  Patching)หมายถึง  งานซ่อมชั้นโครงสร้างทางที่มี
ลักษณะความเสียหายปรากฏ บนผิวทาง และความเสียหายนั้นเกิดถึงระดับชั้นคันทาง หรือชั้นพื้น
ทาง หรือ ชั้นรองพื้นทาง ให้ท าการซ่อมโดยขุดร้ือเอาวัสดุที่ร่วนหรือเสียหายออกจน ถึงระดับชั้นที่
เห็นว่าจ าเป็น บดอัดก้นหลุมให้แน่นและเรียบเสมอกัน น าวัสดุ ที่ได้มาตรฐานลงแทน  บดอัดแน่น  
แล้วท าการ  Prime  Coat  หรือทายาง  (Tack Coat) แล้วแต่กรณี  ท าผิวทางใหม่ตามสภาพผิวทาง
เดิมหรือดีกว่า โดยรักษาระดับรอยต่อให้เรียบและกลมกลืนกับผิวทางเดิม อาจฉาบผิวเพื่อป้องกัน
น้ าซึมลงไปด้วยถ้าเห็นสมควร หรือจะด าเนินการซ่อมตามกระบวนการหรือวิธีการสมัยใหม่ก็ได้          
1116  งานปาดแต่งผิวทางแอสฟัลต์  (Surface  Grinding) หมายถึง  งานปาด  ตัด  แต่ง  ผิว
ทางชนิดแอสฟัลต์คอนกรีตที่นูน เป็นสัน หรือเป็นคลื่น เนื่องจากการเคลื่อนตัวเฉพาะชั้นผิวทาง 
อาจรวมถึงการปรับแต่งให้ได้ระดับและกลมกลืนกับผิวทางเดิม ด้วยวัสดุผสมแอสฟัลต์  (Cold  Mix  
หรือ  Hot  Mix)  ก็ได้ 











          1117 งานท าความสะอาดผิวทาง  (Surface  Cleaning)หมายถึง  งานเก็บกวาดวัสดุ  สิ่ง
ปฏิกูล  ฯลฯ  บนผิวทาง  ทั้งนี้อาจรวมถึงการล้างท าความสะอาดผิวทางด้วยก็ได้ 
          1120 งานบ ารุงรักษาผิวทางคอนกรีต  (Maintenance  of  Concrete  Pavement) 
          1121 งานซ่อมวัสดุรอยต่อ  (Repair  of  Joint  Sealing) หมายถึง  งานซ่อม เปลี่ยน วัสดุ
รอยต่อเดิมระหว่างแผ่นพื้นคอนกรีต ที่ช ารุดหรือเสื่อมสภาพ  โดยการเซาะเอาวัสดุเดิมออกจนหมด   
ท าความ สะอาดแล้วหยอดหรือทารอยต่อด้วย Primer ก่อนท าการอุดด้วยวัสดุยาแนวใหม่แทน จนมี
สภาพรอยต่อดีดังเดิม 
          1122 งานซ่อมผิวคอนกรีต  (Concrete  Patching)หมายถึง  งานเจาะสกัดหรือลอกผิว
คอนกรีตส่วนที่ช ารุดเสียหายออกบางส่วน หรือทั้งแผ่น รวมถึงการขุดร้ือวัสดุรองพื้นส่วนที่เสียหาย
ออกจนถึงระดับชั้นที่เห็นว่าจ าเป็น  บดอัดแน่นแล้วใช้วัสดุที่ได้มาตรฐานลงแทน  บดอัดแน่นก่อน
เสริมหรือท าผิวคอนกรีตใหม่ 
         1123 งานอุดเชื่อมรอยแตก  (Crack  Sealing)หมายถึง  งานอุดรอยแตก (Cracks) ที่เกิดขึ้น
ในแผ่นพื้นคอนกรีตโดยท าความสะอาดรอยแตกด้วยเคร่ืองอัดลม  แล้วใช้แอสฟัล ต์เหลวหรือ  
Epoxy  Resin  อุดตามรอยแตกนั้น 
        1124  งานปรับระดับผิวคอนกรีต  (Concrete  Surface  Leveling)หมายถึง  งานปรับระดับ
ผิวคอนกรีตเดิมที่ช ารุด  โดยใช้วัสดุผสมทายาง (Tack  Coat) หรือฉาบวัสดุคั่นกลาง (Interlayer) 
แล้ว 
       1125  งานท าความสะอาดผิวทาง  (Surface  Cleaning)หมายถึง  งานเก็บกวาดวัสดุ สิ่ง















3.1  ข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง  
            การจัดท าโครงงานคร้ังนีด้ าเนินการในทางหลวงพื้นที่ควบคุมของแขวงฯลพบุรีที่ 1 จ านวน 
18 สายทาง  ที่ผ่านการด าเนินการก่อสร้างและบูรณะพื้นทางด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ 
(Pavement  In- Place Recycling ) ในปี 2552-ปี 2554  จ านวน 11.069  กิโลเมตร, 11.776 กิโลเมตร, 












ตารางที่ 3.1  รายละเอียดสายทางที่ท าการศึกษาตรวจสอบความเสียหาย 
ล าดับ สัญญา ทางหลวงหมายเลข  กม.-กม. ส่งมอบงาน สิ้นสุด ระยะทาง 
ท่ี เลขท่ี ตอน     ระยะประกัน (กม.) 
1 ลบ.1/4/52 3196 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 205 (บ้านหมี่) -  59+733 - 65+000 24-เม.ย.-52 23-เม.ย.-54 5.267 
    บรรจบทางหลวงหมายเลข 311 (ลพบุรี)         
2 ลบ.1/12/52 
3326 ตอน บ้านหมี่ - ทางหลวงหมายเลข 1(หนอง
ม่วง) 9+210 - 14+000 14-ก.ค.-52 13-ก.ค.-54 4.790 
3 ลบ.1/22/52 3016 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 3196 - ป่าหวาย 2+316 - 3+328 19-พ.ย.-52 18-พ.ย.-54 1.012 
4 ลบ.1/26/52 
3024 แยกทางหลวงหมายเลข 205(บ้านหมี่) - เขา
ช่องลม 0+010 - 5+539 22-ม.ค.-53 21-ม.ค.-55 5.529 
5 ลบ.1/4/53 205 บ้านหมี่ - ต่อเขตเทศบาลโคกส าโรงควบคุม 6+457 - 11+350 24-ส.ค.-53 24-ส.ค.-55 4.893 
6 ลบ.1/29/53 1 วงเวียนเทพสตรีลพบุรี - โคกส าโรง 
169+700 - 
171+054 7-ธ.ค.-53 7-ธ.ค.-55 1.354 
7 ลบ.1/1/54 3326 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 1(หนองม่วง) - 42+800 - 44+100 18-ม.ค.-54 18-ม.ค.-56 1.300 
     บรรจบทางหลวงหมายเลข 205 (วังเพลิง)         
8 ลบ.1/3/54 3196 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 205 (บ้านหมี่) - 44+350 - 47+920 15-มี.ค.-54 15-มี.ค.-56 3.570 














ตารางที่ 3.1  (ต่อ) 
ล าดับ สัญญา ทางหลวงหมายเลข  กม.-กม. ส่งมอบงาน สิ้นสุด ระยะทาง 
ท่ี เลขท่ี ตอน     ระยะประกัน (กม.) 
9 ลบ.1/13/54 3196 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 205 (บ้านหมี่) - 70+510 - 72+200 10-พ.ค.-54 10-พ.ค.-56 1.690 
    บรรจบทางหลวงหมายเลข 311 (ลพบุรี)         
10 ลบ.1/14/54 
3024 แยกทางหลวงหมายเลข 205(บ้านหมี่) - เขา
ช่องลม 11+720 - 14+120 10-พ.ค.-54 10-พ.ค.-56 2.400 
11 ลบ.1/23/54 3196 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 205 (บ้านหมี่) - 57+500 - 59+400 10-พ.ค.-54 10-พ.ค.-56 1.900 
    บรรจบทางหลวงหมายเลข 311 (ลพบุรี)         
12 ลบ.1/26/54 3196 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 205 (บ้านหมี่) - 42+500 - 44+350 22-เม.ย.-54 22-เม.ย.-56 1.850 
    บรรจบทางหลวงหมายเลข 311 (ลพบุรี)         
13 ลบ.1/32/54 2089 ตอน กม.16+000 (ต่อเขตแขวงฯสระบุรี) - 24+565 -31+435 26-พ.ค.-54 26-พ.ค.-56 6.870 
     กม.33+760(ต่อเขตแขวงลพบุรีที่2)         
14 ลบ.1/24/54 3196 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 205 (บ้านหมี่) - 65+500 - 67+400 4-ก.ค.-54 4-ก.ค.-56 3.800 
    บรรจบทางหลวงหมายเลข 311 (ลพบุรี)         
15 ลบ.1/25/54 3354 ตอน หนองกระเบียน - หนองม่วง 7+520 - 10+000 20-ก.ค.-54 20-ก.ค.-56 2.480 














ตารางที่ 3.1  (ต่อ) 
ล าดับ สัญญา ทางหลวงหมายเลข  กม.-กม. ส่งมอบงาน สิ้นสุด ระยะทาง 
ท่ี เลขท่ี ตอน     ระยะประกัน (กม.) 
17 ลบ.1/46/54 2340 ตอน กม.36+000(ต่อเขตแขวงฯลพบุรีที่2) -   52+320 - 54+580 3-ต.ค.-54 3-ต.ค.-56 2.260 
    บรรจบทางหลวงหมายเลข 3326(สระโบสถ์)         
18 ลบ.1/48/54 3017 แยกทางหลวงหมายเลข 21 - วังม่วง 4+075 - 4+800 8-ส.ค.-54 8-ส.ค.-56 0.725 














3.2  การเก็บข้อมูล 
การเก็บข้อมูลจะท าการตรวจสอบสภาพความเสียหายตามแบบฟอร์มการส ารวจและ
ประเมินสภาพความเสียหายถนน “คู่มือการตรวจสอบและประเมินความเสียหายของถนน”  โดยเร่ิม
จากการพิจารณาลักษณะ ความเสียหายที่เกิดขึ้นด้วยสายตา พร้อมกับวัดปริมาณและระบุระดับความ
รุนแรง   จากนั้นจึงน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจวาดลงในแบบส ารวจความเสียหายของผิวทาง เพื่อ
แสดงถึงต าแหน่งและขอบเขตที่แน่นอนของความเสียหายแต่ละชนิดที่ เกิดขึ้นบนทางหลวงกลุ่ม
ตัวอย่างโดยลักษณะของความเสียหายที่จะท าการตรวจวัดและเก็บข้อมูลเพื่อท าการศึกษามีประมาณ 
26 รูปแบบดังนี้ 
1.  รอยแตกหนังจระเข้ (Alligator Crack) 
2. รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
3.  รอยแตกสะท้อน (Reflection Crack) 
4.  รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว (Block Crack or Shrinkage Crack) 
5.  รอยแตกเลื่อนไถล (Slippage Crack) 
6.  รอยแตกตรงขอบรอยต่อ (Edge Joint Crack) 
7.  รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack) 
8.  รอยแตกการขยายคันทาง (Widening Crack)        
9.  ร่องล้อ (Rutting) 
10.  ผิวขรุขระเป็นลูกคลื่นคล้ายลูกระนาด (Corrugation) 
11.  การปูดนูน (Shoving) 
12.  การบวมตัว (Swell or Upheaval) 
13.  การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) 
14.  การทรุดตัวขุดฝังสาธารณูปโภค (Utility Cut Depression) 
15.  ผิวมวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน (Polished Aggregate) 
16.  การเยิ้ม (Bleeding) 
17.  การหลุดล่อน (Raveling) 
18.  หลุมบ่อ (Pot Hole) 
19.  รอยปะซ่อม (Patching) 
20.  ความเสียหายตามขอบ (Edge Deterioration) 
21.  การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off) 











23.  รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and Diagonal 
 Crack) 
24.  รอยแตกจากการหดหัว (Shrinkage Crack) 
25.  ผิวแตกลายงาหรือผิวแตกร้าว (Map Cracking or Crazing) 
26. การโก่งงอ (Blow-up or Buckling) 
 
3.2.1 อุปกรณ์เบื้องต้นที่จ าเป็นที่ต้องใช้ประกอบในการส ารวจ ประกอบด้วย 
-  แบบฟอร์มส ารวจความเสียหายของสภาพทาง 
-  คู่มือการตรวจสอบและประเมินความเสียหายของถนน 
-  เทปวัดระยะทาง หรือ มาตรวัดระยะทาง (Hand Odometer) 
-  ไม้บรรทัดเหล็กยาว 2 เมตร (Straightedge) 
-  ไม้บรรทัดเหล็กยาว 30 เซนติเมตร ที่มีความละเอียดไม่ต่ ากว่า 1 มิลลิเมตร 
-  เคร่ืองคิดเลข 
-  กล้องดิจิตอล 
นอกจากอุปกรณ์เบื้องต้นแล้ว ยังมีอุปกรณ์ประกอบบางชนิดที่อาจจ าเป็นต้องใช้ในการช่วย
ระบุระดับความรุนแรงของความเสียหาย เช่น ในความเสียหายที่เกี่ยวเนื่องกับคุณภาพในการขับขี่
คู่มือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง  กรมทางหลวง 83 (Ride Quality) อาจ
จ าเป็นต้องใช้รถยนต์นั่งทั่วไปขับผ่านบริเวณที่เสียหายเพื่อการระบุระดับความรุนแรงเป็นต้น 
 
3.3  เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย 
3.3.1  แบบส ารวจสภาพความเสียหายของถนน  
ตามคู่มือการตรวจสอบและประเมินความเสียหายของผิวทาง  กรมทางหลวง ดังแสดงใน 
ภาคผนวก ก.  
    3.3.2  แบบทดสอบข้อมูล  
        ท าการบันทึกข้อมูลที่ได้จากการส ารวจในสนาม ลงในแบบทดสอบที่จัดท าขึ้น เพื่อน า
ข้อมูลไปวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ  ท าการจ าแนก  ประเภทความเสียหาย  ความถี่ 
เพื่อวิเคราะห์และสรุปข้อมูล ดังแสดงใน ภาคผนวก ก.  
   3.3.3  โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ  
      ใช้ข้อมูลการส ารวจสภาพความเสียหายของทางหลวงจากสนามท าการบันทึกลงในแบบทดสอบ
ที่จัดท าขึ้น ท าการวิเคราะห์ข้อมูลโดยโปรแกรม SPSS  for  Windows ( Statistical Packer for Social 
Science) ซึ่งเป็นโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลอย่างมีประสิทธิภาพ และมี














            โครงงานการตรวจสอบและประเมนิสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ผ่านการก่อสร้างบรูณะด้วยวิธีการ
น าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ (Pavement  In- Place Recycling) กรณีศึกษาแขวงการทางลพบุรีที่ 1 ใช้
ขอ้มูลที่ไดจ้ากการส ารวจสภาพความเสียหายในสนามมาบันทึกในแบบทดสอบที่จัดท าขึน้  ก าหนดตัวแปรใน 
โปรแกรมส าเร็จรปูทางสถิติเพื่อวิเคราะห์ หาค่าเฉลี่ย  ค่าความถี่  ค่าร้อยละ  และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ผล






4.1  การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพรรณนา 
           ผลการวิเคราะห์ข้อมูล โดยการหาค่าเฉลี่ย  จ าแนกความถี่  และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของ
แต่ละตัวแปร จากจ านวนตัวอย่างสายทาง 18 สายทาง มีผลปรากฏว่าเส้นทางส่วนใหญ่ (ร้อยละ50)
มีอายุบริการ 2 ปี  ปริมาณรถบรรทุกหนักอยู่ในช่วง 100-299 คันต่อวัน ลักษณะภูมิประเทศส่วน
ใหญ่เป็นพื้นที่ราบ (ร้อยละ 50) ผลการวิเคราะห์ดังแสดงในภาคผนวก ข 
 
4.2  การวิเคราะห์รูปแบบสภาพความเสียหายของทางหลวง 
            ผลการวิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบสภาพความเสียหายของทางหลวงกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 18 
สายทาง โดยการแจกแจงความถี่และหาค่าร้อยละ  ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
  1.  รอยแตกหนังจระเข้ (Alligator Crack) 
            ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง  
  2.  รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
           ผลปรากฏว่าส่วนใหญ่จะมีความเสียหายวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 8 สายทางจาก18สาย














ตารางที่ 4.1 ผลการวิเคราะห์รอยแตกตามขอบที่ตรวจพบ 
ปริมาณความ
เสียหาย 
ความถี่ ร้อยละ ความถี่สะสม 
ไม่พบความ
เสียหาย 
4 22.2 22.2 
100 ม./กม. 4 22.2 44.4 
200 ม./กม. 8 44.4 88.8 
มากกว่า 200 ม./
กม. 
2 11.2 100.0 
รวม 18 100.00  
 
  3.  รอยแตกสะท้อน (Reflection Crack) 
           ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
4. รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว (Block Crack or Shrinkage Crack) 
         ผลปรากฏว่าส่วนใหญ่จะไม่พบความเสียหายจ านวน 16 สายทาง จาก18สายทางโดย
 คิดเป็นร้อยละ 88.8 ดังแสดงในตารางที่ 4.2 
 
ตารางที่ 4.2 ผลการวิเคราะห์รอยแตกเป็นตารางที่ตรวจพบ 
ปริมาณความเสียหาย ความถี่ ร้อยละ ความถี่สะสม 
ไม่พบความเสียหาย 16 88.8 88.8 
100 ตรม./กม. 1 5.6 94.4 
มากกว่า 100 ตรม./กม. 1 5.6 100.0 
รวม 18 100.00  
       
5. รอยแตกเลื่อนไถล (Slippage Crack) 
         ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง   











       ผลปรากฏว่าส่วนใหญ่จะมีความเสียหายวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 8 สายทางจาก18สาย
 ทางโดยคิดเป็นร้อยละ 44.4 ดังแสดงในตารางที่ 4.3  
 
ตารางที่ 4.3 ผลการวิเคราะห์รอยแตกตรงขอบรอยต่อที่ตรวจพบ 
ปริมาณความเสียหาย ความถี่ ร้อยละ ความถี่สะสม 
ไม่พบความเสียหาย 4 22.2 22.2 
100 ม./กม. 3 16.7 38.9 
200 ม./กม. 8 44.4 84.3 
มากกว่า 200 ม./กม. 3 16.7 100.0 
รวม 18 100.00  
 
 7.  รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack) 
 ผลปรากฏว่าส่วนใหญ่จะมีความเสียหายวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 8 สายทางจาก18สาย
 ทางโดยคิดเป็นร้อยละ 44.4 ดังแสดงในตารางที่ 4.4 
 
ตารางที่ 4.4 ผลการวิเคราะห์รอยแตกระหว่างช่องจราจรที่ตรวจพบ 
ปริมาณความเสียหาย ความถี่ ร้อยละ ความถี่สะสม 
ไม่พบความเสียหาย 6 33.4 33.4 
100 ม./กม. 2 11.1 44.5 
200 ม./กม. 8 44.4 88.9 
มากกว่า 200 ม./กม. 2 11.1 100.0 
รวม 18 100.00  
 
8.  รอยแตกการขยายคันทาง (Widening Crack) 
          ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง  
9.  ร่องล้อ (Rutting) 











10.  ผิวขรุขระเป็นลูกคลื่นคล้ายลูกระนาด (Corrugation) 
       ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
11.  การปูดนูน (Shoving) 
       ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
12.  การบวมตัว (Swell or Upheaval) 
        ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
13.  การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) 
  ผลปรากฏว่าส่วนใหญ่จะไม่พบความเสียหายจ านวน 13 สายทาง จาก18สายทางโดย
 คิดเป็นร้อยละ 72.2  ดังแสดงในตารางที่ 4.5 
 
ตารางที่ 4.5 ผลการวิเคราะห์การยุบตัวเป็นแอ่งที่ตรวจพบ 
ปริมาณความเสียหาย ความถี่ ร้อยละ ความถี่สะสม 
ไม่พบความเสียหาย 13 72.2 72.2 
100 ตรม./กม. 1 5.6 77.8 
มากกว่า 100 ตรม./กม. 4 22.2 100.0 
รวม 18 100.00  
 
14.  การทรุดตัวขุดฝังสาธารณูปโภค (Utility Cut Depression) 
        ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
15.  ผิวมวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน (Polished Aggregate) 
      ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
16.  การเยิ้ม (Bleeding) 
        ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
17.  การหลุดล่อน (Raveling) 
       ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
18.  หลุมบ่อ (Pot Hole) 
       ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
   19.  รอยปะซ่อม (Patching)   











20.  ความเสียหายตามขอบ (Edge Deterioration)   
    ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
21.  การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off) 
ผลปรากฏว่าส่วนใหญ่จะไม่พบความเสียหายจ านวน 14 สายทาง จาก18สายทางโดย
คิดเป็นร้อยละ 77.8  พบความเสียหาย 200 ม./กม.เพียง 4 สายทาง คิดเป็นร้อยละ 22.2  
ดังแสดงในตารางที่ 4.6 
 
ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะห์การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทางที่ตรวจพบ 
ปริมาณความเสียหาย ความถี่ ร้อยละ ความถี่สะสม 
ไม่พบความเสียหาย 14 77.8 77.8 
100 ม./กม. 0 0 77.8 
200 ม./กม. 4 22.2 100.0 
มากกว่า 200 ม./กม. 0 0 100.0 
รวม 18 100.00  
 
22. รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
ผลปรากฏว่าส่วนใหญ่จะมีความเสียหายวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 9 สายทาง
จาก18สายทางโดยคิดเป็นร้อยละ 50.0  ดังแสดงในตารางที่ 4.7 
 
ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะห์รอยแตกตามยาวที่ตรวจพบ 
ปริมาณความเสียหาย ความถี่ ร้อยละ ความถี่สะสม 
ไม่พบความเสียหาย 2 11.1 11.1 
100 ม./กม. 2 11.1 22.2 
200 ม./กม. 5 27.8 50.0 
มากกว่า 200 ม./กม. 9 50.0 100.0 
รวม 18 100.00  
 











23.  รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and Diagonal 
 Crack) 
ผลปรากฏว่าส่วนใหญ่จะไม่พบความเสียหายจ านวน 9สายทางจาก18 สายทางแต่ยังคง
พบความเสียหายวัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 8 สายทาโดยคิดเป็นร้อยละ 44.4 และวัดได้ 
200 ม./กม.จ านวน 1 สายทางจาก18สายทางโดยคิดเป็นร้อยละ 5.6  ดังแสดงในตาราง
ที่ 4.8 
 
ตารางที่ 4.8 ผลการวิเคราะห์รอยแตกตามขวางที่ตรวจพบ 
ปริมาณความเสียหาย ความถี่ ร้อยละ ความถี่สะสม 
ไม่พบความเสียหาย 9 50.0 50.0 
100 ม./กม. 8 44.4 94.4 
200 ม./กม. 1 5.6 100.0 
มากกว่า 200 ม./กม. 0 0 100.0 
รวม 18 100.00  
 
24. รอยแตกจากการหดหัว (Shrinkage Crack) 
 ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
25.  ผิวแตกลายงาหรือผิวแตกร้าว (Map Cracking or Crazing) 
 ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง 
26.  การโก่งงอ (Blow-up or Buckling) 
 ผลปรากฏว่าไม่พบความเสียหายทั้ง 18 สายทาง         
จากการวิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบสภาพความเสียหายของทางหลวงกลุ่มตัวอย่างจ านวน 18 
สายทาง โดยการแจกแจงความถี่  หาค่าร้อยละ  พบรูปแบบความเสียหายของทางหลวงจ านวน 8  
รูปแบบ ได้แก่ 
1. รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
             รอยแตกตามขอบเป็นรอยแตกเป็นทางยาวขนานไปกับขอบผิวทางโดยห่างจากขอบผิวทาง
ประมาณ 30 ซม. บางแห่งอาจมีรอยแตกแขนงไปยังไหล่ทางด้วย มีสาเหตุมาจากแรงดันด้านข้าง 
(Lateral Support)ไม่เพียงพอ แต่ส าหรับกรณีนี้น่าจะมีสาเหตุมาจากการแยกตัวระหว่างชั้นพื้นทาง














รูปที่ 4.1 รอยแตกตามขอบ 
 
2. รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว (Block Crack or Shrinkage Crack) 
           รอยแตกเป็นตารางเป็นรอยแตกที่แบ่งแยกผิวแอสฟัลต์ออกเป็นช่องๆรูปสี่เหลี่ยมมีขนาด
ตั้งแต่ 0.30 เมตร ถึง 3.00 เมตร สาเหตุมาจากการเปลี่ยนแปลงปริมาตร (การยืดหดตัว) ของวัสดุผิว




รูปที่ 4.2 รอยแตกเป็นตารางหรือรอยแตกจากการหดตัว 
 
3. รอยแตกตรงขอบรอยต่อ (Edge Joint Crack 
            รอยแตกตรงขอบรอยต่อเป็นรอยแตกระหว่างช่องจราจรกับไหล่ทางอาจมีการทรุดตัวต่าง
ระดับตามรอยแตกนี้ด้วย  สาเหตุเนื่องจากการก่อสร้างรอยต่อระหว่างไหล่ทางกับช่องจราจรไม่ดี













รูปที่ 4.3 รอยแตกตรงขอบรอยต่อ 
 
4. รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack)  
           รอยแตกระหว่างช่องจราจรเป็นรอยแตกระหว่างช่องจราจรที่ติดกัน สาเหตุมาจากการ




รูปที่ 4.4  รอยแตกระหว่างช่องจราจร 
         
5. การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) 
            การยุบตัวเป็นแอ่งมีลักษณะการยุบตังของผิวจราจรเป็นแอ่งกระทะมีระดับต่ ากว่าผิวทาง
ข้างเคียงเป็นแห่งๆ สาเหตุมาจากการทรุดตัวของชั้นโครงสร้างใต้พื้นทาง ก่อนการบูรณะอาจมีการ














รูปที่ 4.5 การยุบตัวเป็นแอ่ง 
 
6. การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off) 
             การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง มีลักษณะการต่างระดับระหว่างผิวทางกับไหล่ทาง มี
สาเหตุมาจากการทรุดตัวของไหล่ทางอันเนื่องมาจากการบดอัดไม่ดีพอ หรือการระบายน้ าของทาง




รูปที่ 4.6 การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง 
 
7. รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
             รอยแตกตามยาว เป็นรอยแตกตรงกลางตามแนวช่องจราจร สาเหตุมาจากการก่อสร้าง














รูปที่ 4.7 รอยแตกตามยาว 
 
8. รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and Diagonal 
 Crack) 
รอยแตกตามขวาง เป็นรอยแตกตามขวางตั้งฉากหรือทแยงเป็นมุมกับผิวจราจร สาเหตุมา



















4.3 การวิเคราะห์รูปแบบความเสียหายของทางหลวงท่ีตรวจพบจ าแนกตามอายุบริการ 
ผู้ศึกษาได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ตรวจพบ
จ านวน 8 รูปแบบจ าแนกตามอายุบริการภายหลังหมดระยะเวลารับประกันผลงาน(ระยะเวลา
รับประกันผลงานมีก าหนด 2 ปีนับจากวันส่งมอบงาน) ที่  1 ปี  2 ปี และ3ปี ตามล าดับ โดยการแจก
แจงความถี่และหาค่าร้อยละ  ดังรายละเอียดต่อไปนี้     
1. รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
 ผลปรากฏว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 5 สาย
ทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง และวัดได้มากกว่า 
200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง    
 สายทางที่มีอายุบริการ 2 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 9สายทาง ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 3 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 5 
สายทาง      
 สายทางที่มีอายุบริการ 3 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 4 สายทางไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 1 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.
จ านวน 1 สายทาง   ดังแสดงในตารางที่ 4.9 
 




































  ร้อยละ 















































2. รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว (Block Crack or Shrinkage Crack) 
             ผลปรากฏว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 5 สาย
ทางไม่พบความเสียหาย        
 สายทางที่มีอายุบริการ 2 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 9สายทาง ไม่พบ
ความเสียหาย   สายทางที่มีอายุบริการ 3 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 4 สายทางไม่
พบความเสียหายจ านวน 2 สายทาง วัดได้ 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้มากกว่า 100 
ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง   ดังแสดงในตารางที่ 4.10 
 






























  ร้อยละ 
































3. รอยแตกตรงขอบรอยต่อ (Edge Joint Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 5 สาย
ทาง  วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง และวัดได้มากกว่า 
200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง          
สายทางที่มีอายุบริการ 2 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 3 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 4 











สายทางที่มีอายุบริการ 3 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 4 สาบทางไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 1 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง,วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 
สายทาง และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง   ดังแสดงในตารางที่ 4.11 
 






































  ร้อยละ 





































4. รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack) 
 ผลปรากฏว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 5 สาย
ทางไม่พบความเสียหาย 1 สายทาง,วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทางและ วัดได้ 200 ม./กม.
จ านวน 3 สายทาง          
 สายทางที่มีอายุบริการ 2 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 4 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง ,วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 
สายทางและวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง 
 สายทางที่มีอายุบริการ 3 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 4 สายทางไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.


















































  ร้อยละ 





































5. การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) 
              ผลปรากฏว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 5 สาย
ทางไม่พบความเสียหายจ านวน 3 สายทาง วัดได้ มากกว่า 100 ตรม./กม. 2 สายทาง สายทางที่มีอายุ
บริการ 2 ปภีายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 9สายทาง ไม่พบความเสียหาย 7 สายทาง วัด
ได้ 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้มากกว่า 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง 
สายทางที่มีอายุบริการ 3 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 4 สาบทางไม่พบ








































  ร้อยละ 
































6. การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off) 
 ผลปรากฏว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 5 สาย
ทาง ไม่พบความเสียหาย 4 สายทางและวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง 
 สายทางที่มีอายุบริการ 2 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 7 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง   
สายทางที่มีอายุบริการ 3 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 4 สายทางไม่พบ














































  ร้อยละ 





































7. รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
 ผลปรากฏว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 5 สาย
ทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2  สายทาง และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม. จ านวน 3 สายทาง 
 สายทางที่มีอายุบริการ 2 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 1 สายทาง ,วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 2 สายทางวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 
สายทาง และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง 
 สายทางที่มีอายุบริการ 3 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 4 สายทาง ไม่พบ

















































  ร้อยละ 





































8. รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and Diagonal 
Crack) 
 ผลปรากฏว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 5 สาย
ทาง ไม่พบความเสียหาย จ านวน 4 สายทาง  และวัดได้ 100 ม./กม. จ านวน 1 สายทาง 
 สายทางที่มีอายุบริการ 2 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 4 สายทาง และวัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 5 สายทาง 
 สายทางที่มีอายุบริการ 3 ปีภายหลังหมดระยะเวลารับประกันมีจ านวน 4 สายทางไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 1 สายทาง ,วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 2 สายทางและวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 


















































  ร้อยละ 





































4.4  การวิเคราะห์รูปแบบความเสียหายของทางหลวงท่ีตรวจพบจ าแนกตามปริมาณรถบรรทุก
 หนัก 
            ผู้ศึกษาได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ตรวจพบ
จ านวน 8 รูปแบบจ าแนกตามปริมาณรถบรรทุกหนัก (รถที่มีน้ าหนักลงเพลา 2 เพลา ตั้งแต่ 6 ล้อขึ้น
ไป) ที่มีปริมาณน้อยกว่า 100คันต่อวัน ,มากกว่า 100คันต่อวัน,มากว่า300คันต่อวัน และ มากกว่า 
500 คันต่อวัน โดยการแจกแจงความถี่และหาค่าร้อยละ  ดังรายละเอียดต่อไปนี้     
1. รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อยกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สาย
ทางไม่พบความเสียหาย 1 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 
สายทาง  
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 9 สายทาง  ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 2 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3











 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง  
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  วัดได้ 200 
ม./กม.จ านวน 2 สายทาง วัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 1  สายทาง   ดังแสดงในตารางที่ 4.17 
 























น้อยกว่า 100 คันต่อวัน 












มากกว่า 100 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 300 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 500 คันต่อวัน 
จ านวน 


























2. รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว (Block Crack or Shrinkage Crack) 
             ผลปรากฏว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อยกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สาย
ทางไม่พบความเสียหาย  สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 9 สาย
ทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 8 สายทาง วัดได้ 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
            สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 3 สายทาง   
             สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  ไม่พบความ





























100 ตรม./กม. มากกว่า 100 
ตรม./กม. 











มากกว่า 100 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 








มากกว่า 300 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 








มากกว่า 500 คันต่อวัน 
จ านวน 






















3. รอยแตกตรงขอบรอยต่อ (Edge Joint Crack) 
 ผลปรากฏว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อยกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สาย
ทางไม่พบความเสียหาย 2 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง   
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 9 สายทาง  ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 2 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3
และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 2  สายทาง 
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  วัดได้ 200 
ม./กม.จ านวน 3 สายทาง  
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  วัดได้ 200 




































น้อยกว่า 100 คันต่อวัน 












มากกว่า 100 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 300 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 500 คันต่อวัน 
จ านวน 


























4. รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อยกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สาย
ทางไม่พบความเสียหาย 2 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง   
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 9 สายทาง  ไม่พบ
ความเสียหายจ านวน 3 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 4
และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 1  สายทาง 
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทางไม่พบความ
เสียหาย จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง  วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  วัดได้ 200 





































น้อยกว่า 100 คันต่อวัน 












มากกว่า 100 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 300 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 500 คันต่อวัน 
จ านวน 

























5. การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อยกว่า 100 คันต่อวัน ไม่พบความ
เสียหาย   
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 7 สายทาง วัดได้ 100 ตรม./กม.จ านวน 2 สายทาง  
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 2 สายทาง วัดได้มากกว่า 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง    
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  ไม่พบ
ความเสียหาย 1 สายทาง วัดได้ 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง วัดได้มากกว่า 100 ตรม./กม.




























100 ตรม./กม. มากกว่า 100 
ตรม./กม. 











มากกว่า 100 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 








มากกว่า 300 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 








มากกว่า 500 คันต่อวัน 
จ านวน 





















6. การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง  (Lane to Shoulder Drop off) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อยกว่า 100 คันต่อวันมีจ านวน 3 สายทาง  
ไม่พบความเสียหาย    
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 6 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง  
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทางไม่พบความ
เสียหาย   
 สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน  มีจ านวน 3 สายทาง ไม่พบ



































น้อยกว่า 100 คันต่อวัน 












มากกว่า 100 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 300 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 500 คันต่อวัน 
จ านวน 

























7. รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อยกว่า 100 คันต่อวันมีจ านวน 3 สายทาง  
ไม่พบความเสียหาย    
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 6 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง  
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทางไม่พบความ
เสียหาย   
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน  มีจ านวน 3 สายทาง ไม่พบ



































น้อยกว่า 100 คันต่อวัน 












มากกว่า 100 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 300 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 500 คันต่อวัน 
จ านวน 

























8. รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and Diagonal 
Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อยกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สาย
ทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 1 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง    
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 6 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง  
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทางไม่พบความ
เสียหายจ านวน 2 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม. จ านวน 1 สายทาง   
สายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน  มีจ านวน 3 สายทาง วัดได้100 































































มากกว่า 300 คันต่อวัน 
จ านวน 
ร้อยละ 










มากกว่า 500 คันต่อวัน 
จ านวน 

























4.5  การวิเคราะห์รูปแบบความเสียหายของทางหลวงท่ีตรวจพบจ าแนกตามลักษณะภูมิประเทศ 
            ผู้ศึกษาได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ตรวจพบ
จ านวน 8 รูปแบบจ าแนกตามลักษณะภูมิประเทศทางราบ ทางขนานคลอง ลูกเนิน และทางภูเขา 
โดยการแจกแจงความถี่และหาค่าร้อยละ  ดังรายละเอียดต่อไปนี้     
1. รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ มีจ านวน 9 สายทางไม่พบความ
เสียหายจ านวน 3 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง และ วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สาย
ทาง  
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทางไม่พบความเสียหาย












สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางลูกเนินมีจ านวน 3 สายทาง  วัดได้ 100 ม./กม.
จ านวน 1 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง   ดังแสดงในตารางที่ 4.25 
 






































  ร้อยละ 





































2. รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว (Block Crack or Shrinkage Crack)    
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ  มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหาย 8 สายทาง วัดได้ 100 ตรม./กม จ านวน 1 สายทาง   
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทาง ไม่พบความ
เสียหาย 5 สายทาง วัดได้มากกว่า 100 ตรม./กม. 1 สายทาง  










































  ร้อยละ 
































3. รอยแตกตรงขอบรอยต่อ (Edge Joint Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 4 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง และ วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 4 สาย
ทาง  
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทางวัดได้ 100 ม./กม.
จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 3 สาย
ทาง 
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางลูกเนินมีจ านวน 3 สายทาง  วัดได้ 100 ม./กม.


















































  ร้อยละ 





































4. รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ มีจ านวน 9 สายทางไม่พบความ
เสียหายจ านวน 5 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง และ วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สาย
ทาง  
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทางไม่พบความเสียหาย
จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 2 สาย
ทาง 
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางลูกเนินมีจ านวน 3 สายทาง  วัดได้ 100 ม./กม.



















































  ร้อยละ 





































5. การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ  มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 8 สายทาง วัดได้ มากกว่า 100 ตรม./กม. จ านวน 1 สายทาง    
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทาง ไม่พบความ
เสียหาย 2 สายทางวัดได้ 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้มากกว่า 100 ตรม./กม.จ านวน 
3 สายทาง  
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางลูกเนิน  มีจ านวน 3 สายทาง ไม่พบความเสียหาย  









































  ร้อยละ 































6. การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ  มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหาย    
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทาง ไม่พบความ
เสียหาย 2 สายทางวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 4 สายทาง  



















































  ร้อยละ 





































7. รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ  มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 2 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม. จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง 
และ วัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 4 สายทาง    
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.
จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง และ วัดได้มากกว่า 200 ม./กม. 4 สายทาง    
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางลูกเนิน  มีจ านวน 3 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.

















































  ร้อยละ 





































8. รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and Diagonal 
Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ  มีจ านวน 9 สายทาง ไม่พบความ
เสียหายจ านวน 4 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม. จ านวน 5 สายทาง     
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทางไม่พบความเสียหาย 
จ านวน 3 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
สายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางลูกเนิน  มีจ านวน 3 สายทาง ไม่พบความเสียหาย


















































  ร้อยละ 





































4.6  การวิเคราะห์รูปแบบความเสียหายของทางหลวงท่ีตรวจพบจ าแนกตามความสูงของคันทาง
 เฉลี่ย 
ผู้ศึกษาได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ตรวจพบ
จ านวน 8 รูปแบบจ าแนกตามความสูงของคันทางที่มีความสูง 1 เมตร , 2 เมตร , 3 เมตร และ 
มากกว่า 3 เมตร โดยการแจกแจงความถี่และหาค่าร้อยละ  ดังรายละเอียดต่อไปนี้     
1. รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
 ผลปรากฏว่าสายทางที่มีความสูงคันทาง 1 เมตร มีจ านวน 2 สายทาง  วัดได้ 100 ม./กม.
จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 2 สาย
ทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 1 สาย











สายทางที่มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6 สายทางไม่พบความเสียหาย 1 สาย
ทาง  วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง วัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 2  สายทาง  ดังแสดงใน
ตารางที่ 4.33 
 































































มากกว่า 3 เมตร 
จ านวน 

























2. รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว (Block Crack or Shrinkage Crack) 
   ผลปรากฏว่าสายทางที่มีมีความสูงคันทาง 1 เมตร มีจ านวน 2 สายทาง ไม่พบความเสียหาย   
สายทางที่มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 4 สาย
ทาง วัดได้ 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหาย   
สายทางที่มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6 สายทาง ไม่พบความเสียหาย 5 





























100 ตรม./กม. มากกว่า 100 
ตรม./กม. 
 











2  เมตร 
จ านวน 
ร้อยละ 








3  เมตร 
จ านวน 
ร้อยละ 








มากกว่า 3 เมตร 
จ านวน 






















3. รอยแตกตรงขอบรอยต่อ (Edge Joint Crack) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีความสูงคันทาง 1 เมตร มีจ านวน 2 สายทาง ไม่พบความเสียหาย
จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 2 สาย
ทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 1 สาย
ทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง 
สายทางที่มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6   วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สาย











































































มากกว่า  3 เมตร 
จ านวน 


























4. รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack) 
 ผลปรากฏว่าสายทางที่มีความสูงคันทาง 1 เมตร มีจ านวน 2 สายทาง ไม่พบความเสียหาย
จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 1 สาย
ทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง และวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 3 สาย
ทาง วัดได้  200 ม./กม.จ านวน 2 สายทาง 
สายทางที่มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6   วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สาย











































































มากกว่า  3 เมตร 
จ านวน 

























5. การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีมีความสูงคันทาง 1 เมตร มีจ านวน 2 สายทาง ไม่พบความเสียหาย   
สายทางที่มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหาย  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหาย จ านวน 4 
สายทาง วัดได้มากกว่า 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง  
สายทางที่มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6 สายทาง  ไม่พบความเสียหาย 2 
สายทาง วัดได้มากกว่า 100 ตรม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้มากกว่า 100 ตรม./กม.จ านวน 3 




























100 ตรม./กม. มากกว่า 100 
ตรม./กม. 
 











2  เมตร 
จ านวน 
ร้อยละ 








3  เมตร 
จ านวน 
ร้อยละ 








มากกว่า 3 เมตร 
จ านวน 





















6. การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off) 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีความสูงคันทาง 1 เมตร มีจ านวน 2 สายทาง ไม่พบความเสียหาย  
สายทางที่มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหาย 
สายทางที่มีความสูงคันทาง 3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหาย 
สายทางที่มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6 สายทาง ไม่พบความเสียหาย












































































มากกว่า  3 เมตร 
จ านวน 

























7. รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack)                 
ผลปรากฏว่าสายทางที่มีความสูงคันทาง 1 เมตร มีจ านวน 2 สายทาง ไม่พบความเสียหาย
จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง 
 สายทางที่มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 1 สาย
ทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทางวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง และวัดได้มากกว่า 200 
ม./กม.จ านวน 2 สายทาง 
 สายทางที่มีความสูงคันทาง 3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทางวัดได้ 200 ม./กม.จ านวน 2 สาย
ทาง และวัดได้มากกว่า 200 ม./กม.จ านวน 3 สายทาง   
 สายทางที่มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 











































































มากกว่า  3 เมตร 
จ านวน 

























8. รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and Diagonal 
Crack)                   
   ผลปรากฏว่าสายทางที่มีความสูงคันทาง 1 เมตร มีจ านวน 2 สายทาง ไม่พบความเสียหาย
จ านวน 1 สายทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง 
สายทางที่มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  ไม่พบความเสียหายจ านวน 4 สาย
ทาง วัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 1 สายทาง 
สายทางที่มีความสูงคันทาง 3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทางไม่พบความเสียหายจ านวน 1สาย
ทางวัดได้ 100 ม./กม.จ านวน 4 สายทาง 
สายทางที่มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6 สายทาง ไม่พบความเสียหาย











































































มากกว่า  3 เมตร 
จ านวน 

























4.7  การวิเคราะห์การถดถอยความเสียหายของถนนท่ีตรวจพบโดยก าหนดอายุบริการ ปริมาณ
 รถบรรทุกหนัก  ลักษณะภูมิประเทศ และความสูงคันทาง เป็นตัวแปรอิสระ  
          จากการวิเคราะห์การถดถอยความเสียหายของทางหลวง ก าหนด ตัวแปรอิสระเป็นอายุการ
บริการของทางหลวง ปริมาณรถบรรทุกหนัก ลักษณะภูมิประเทศ และความสูงคันทาง  ตัวแปรตาม
เป็นรอยแตกตามขอบ รอยแตกเป็นตาราง รอยแตกตรงขอบรอยต่อ รอยแตกระหว่างช่องจราจร การ
ยุบตัวเป็นแอ่ง การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง รอยแตกตามยาว และรอยแตกตามขวางและแนว
ทแยงมุม ผลปรากฏดังนี ้
             1.  รอยแตกตามขอบ  (Edge Crack) ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตกตามขอบ ไม่มี
ความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง ปริมาณรถบรรทุกหนัก  ลักษณะภูมิ
ประเทศ และความสูงคันทาง      
              2. รอยแตกเป็นตาราง (Block Crack) ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตกเป็นตารางไม่มี
ความสัมพันธ์กับลักษณะภูมปิระเทศ และ ความสูงคันทาง ในขณะที่มีความสัมพันธ์











             เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างรอยแตกเป็นตาราง กับอายุการบริการของทางหลวง และ 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก   ดังตารางที่ 4.41 จะเห็นได้ว่า ค่า p-value = 0.028 และ 0.004 น้อยกว่า 0.05 
แสดงว่ารอยแตกตรงขอบรอยต่อ มีความสัมพันธ์กับอายุบริการอย่างมีนัยส าคัญ  โดยมีค่า R2 
เท่ากับ 0.317 และ 0.558 ตามล าดับ  
 
ตารางที่ 4.41  ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตกเป็นตารางเทียบกับอายุการบริการของทางหลวง 
 ลักษณะภูมิประเทศ  ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ ความสูงคันทาง  
Model Summary 
Model R R Square 
Adjusted  
R Square 
Std. Error of 
the Estimate Change Statistics 




Change df1 df2 
Sig. F 
Change 
1 .518(a) .268 .222 .729 .268 5.864 1 16 .028 
2 .720(b) .519 .455 .610 .251 7.820 1 15 .014 
a  Predictors: (Constant), Service Life 
b  Predictors: (Constant), Service Life, Volume  of Heavy  Truck 
ANOVA(c) 
Model   
Sum of 
Squares d f 
Mean 
Square F Sig. 
1 Regression 3.114 1 3.114 5.864 .028(a) 
 Residual 8.497 16 .531     
 Total 11.611 17       
2 Regression 6.026 2 3.013 8.092 .004(b) 
  Residual 5.585 15 .372     
  Total 11.611 17       
a  Predictors: (Constant), Service Life 
b  Predictors: (Constant), Service Life, Volume  of Heavy  Truck 


















Coefficients t Sig. 
    B Std. Error Beta     
          1 (Constant) .130 .504   .259 .799 
  Service Life .590 .244 .518 2.422 .028 
          2 (Constant) -1.272 .656   -1.941 .071 
  Service Life .774 .214 .679 3.610 .003 
  Volume  of 
Heavy  Truck 
.448 .160 .526 2.796 .014 
a  Dependent Variable: Block  Crack       
 
   3.  รอยแตกตรงขอบรอยต่อ (Edge Joint Crack) ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตกตรง
ขอบรอยต่อ ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง และลักษณะภูมิ
ประเทศ  ในขณะที่มีความสัมพันธ์กับปริมาณรถบรรทุกหนัก และ ความสูงคันทาง  
เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างรอยแตกตรงขอบรอยต่อ กับปริมาณรถบรรทุกหนัก 
และความสูงคันทาง ดังตารางที่ 4.42 จะเห็นได้ว่า ค่า p-value = 0.015 และ 0.002 น้อยกว่า 0.05 
แสดงว่ารอยแตกตรงขอบรอยต่อ มีความสัมพันธ์กับอายุบริการอย่างมีนัยส าคัญ  โดยมีค่า R2 
เท่ากับ 0.317 และ 0.558 ตามล าดับ  
 
ตารางที่ 4.42 ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตกตรงขอบรอยต่อเทียบกับอายุการบริการของทาง
 หลวง ลักษณะภูมิประเทศ  ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ ความสูงคันทาง 
Model Summary 
Model R R Square 
Adjusted  
R Square 
Std. Error of 
the Estimate Change Statistics 




Change df1 df2 
Sig. F 
Change 
1 .563(a) .317 .274 .888 .317 7.414 1 16 .015 
2 .747(b) .558 .499 .737 .242 8.199 1 15 .012 
 
a  Predictors: (Constant), Volume  of Heavy  Truck 













Model   
Sum of 
Squares d f Mean Square F Sig. 
1 Regression 5.840 1 5.840 7.414 .015(a) 
 Residual 12.604 16 .788     
 Total 18.444 17       
2 Regression 10.295 2 5.147 9.474 .002(b) 
  Residual 8.150 15 .543     
  Total 18.444 17       
             a  Predictors: (Constant), Volume  of Heavy  Truck 
             b  Predictors: (Constant), Volume  of Heavy  Truck  , Height of Embankment 








Coefficients t Sig. 
    B Std. Error Beta     
1 (Constant) 1.146 .558   2.052 .057 
 Volume  of 
Heavy  Truck 
.604 .222 .563 2.723 .015 
2 (Constant) -.175 .654   -.268 .793 
 Volume  of 
Heavy  Truck 
.573 .185 .534 3.107 .007 
  Height of 
Embankment 
.492 .172 .492 2.863 .012 












             4. รอยแตกระหว่างช่องจราจร (Lane Joint Crack) ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตก
ระหว่างช่องจราจร  ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง ปริมาณ
รถบรรทุกหนัก  ลักษณะภูมิประเทศ และความสูงคันทาง      
             5.  การยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) ผลการวิเคราะห์การถดถอยการยุบตัวเป็นแอ่ง ไม่มี
ความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง  ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ ลักษณะ
ภูมิประเทศ  ในขณะที่มีความสัมพันธ์กับความสูงคันทาง   
เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างการยุบตัวเป็นแอ่ง กับ ความสูงคันทาง   ดังตารางที่ 4.43 
จะเห็นได้ว่า ค่า p-value = 0.013 น้อยกว่า 0.05 แสดงว่าการยุบตัวเป็นแอ่ง มีความสัมพันธ์กับความ
สูงคันทางอย่างมีนัยส าคัญ  โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.330 
 
ตารางที่ 4.43  ผลการวิเคราะห์การถดถอยการยุบตัวเป็นแอ่งเทียบกับอายุการบริการของทางหลวง 
 ลักษณะภูมิประเทศ  ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ ความสูงคันทาง  
Model Summary 
Model R R Square 
Adjusted 
R Square 
Std. Error of 
the Estimate Change Statistics 
          
R Square 
Change F Change df1 df2 
Sig. F 
Change 
1 .575(a) .330 .288 1.104 .330 7.884 1 16 .013 





Squares d f Mean Square F Sig. 
1 Regressio
n 
9.610 1 9.610 7.884 .013(a) 
Residual 19.502 16 1.219   
Total 29.111 17    
a  Predictors: (Constant), Height of Embankment 

















t Sig. B Std. Error Beta 
1 (Constant) -.264 .772  -.342 .737 
Height of 
Embankment 
.721 .257 .575 2.808 .013 
a  Dependent Variable: Depression 
 
6.   การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง (Lane to Shoulder Drop off)  
ผลการวิเคราะห์การถดถอยการทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง  ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุ
การบริการของทางหลวง  ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ  ลักษณะภูมิประเทศ  ในขณะที่มี
ความสัมพันธ์กับความสูงคันทาง   
              เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างการยุบตัวเป็นแอ่ง กับ ความสูงคันทาง   ดังตารางที่ 4.44 
จะเห็นได้ว่า ค่า p-value = 0.007 น้อยกว่า 0.05 แสดงว่าการยุบตัวเป็นแอ่ง มีความสัมพันธ์กับความ
สูงคันทางอย่างมีนัยส าคัญ  โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.378 
 
ตารางที่ 4.44   ผลการวิเคราะห์การถดถอยการทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง เทียบกับอายุการ
 บริการของทางหลวง ลักษณะภูมิประเทศ  ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ ความสูงคัน
 ทาง 
Model Summary 
Model R R Square 
Adjusted 
R Square 
Std. Error of 
the Estimate Change Statistics 
          
R Square 
Change F Change df1 df2 
Sig. F 
Change 
1 .615(a) .378 .340 .695 .378 9.739 1 16 .007 














Squares d f 
Mean 
Square F Sig. 
1 Regression 4.709 1 4.709 9.739 .007(a) 
Residual 7.736 16 .483   
Total 12.444 17    
a  Predictors: (Constant), Height of Embankment 








t Sig. B Std. Error Beta 
1 (Constant) .015 .486  .031 .976 
Height of 
Embankment 
.505 .162 .615 3.121 .007 
a  Dependent Variable: Lane to Shoulder Drop  off 
                  
7. รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตกตามยาว ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทาง
หลวง ปริมาณรถบรรทุกหนัก  ลักษณะภูมิประเทศ และความสูงคันทาง      
8. รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse Crack and Diagonal 
Crack) 
 ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตกเป็นตารางไม่มีความสัมพันธ์กับลักษณะภูมิประเทศ 
และ ความสูงคันทาง ในขณะที่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง และ ปริมาณ
รถบรรทุกหนัก   
             เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างรอยแตกเป็นตาราง กับอายุการบริการของทางหลวง และ 











แสดงว่ารอยแตกตรงขอบรอยต่อ มีความสัมพันธ์กับอายุบริการอย่างมีนัยส าคัญ  โดยมีค่า R2 
เท่ากับ 0.219 และ 0.500 ตามล าดับ  
 
ตารางที่ 4.45 ผลการวิเคราะห์การถดถอยรอยแตกรอยแตกตามขวางเทียบกับอายุการบริการของ
 ทางหลวง ลักษณะภูมิประเทศ  ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ ความสูงคันทาง  
Model Summary 
Model R R Square 
Adjusted 
R Square 
Std. Error of 
the Estimate Change Statistics 
          
R Square 
Change F Change df1 df2 
Sig. F 
Change 
1 .468(a) .219 .171 .561 .219 4.495 1 16 .050 
2 .707(b) .500 .434 .463 .281 8.438 1 15 .011 
a  Predictors: (Constant), Service Life   





Squares d f 
Mean 
Square F Sig. 
1 Regression 1.413 1 1.413 4.495 .050(a) 
Residual 5.031 16 .314     
Total 6.444 17       
2 Regression 3.225 2 1.612 7.511 .005(b) 
  Residual 3.220 15 .215     
  Total 6.444 17       
a  Predictors: (Constant), Service Life 
b  Predictors: (Constant), Service Life, Volume  of Heavy  Truck 

















Coefficients t Sig. 
 Model   B Std. Error Beta     
1 (Constant) .783 .388   2.018 .061 
 Service Life .398 .187 .468 2.120 .050 
2 (Constant) -.324 .498   -.651 .525 
 Service Life .542 .163 .639 3.333 .005 
  Volume  of 
Heavy  Truck 
.353 .122 .557 2.905 .011 
 
















บทที่  5 
สรุปผล  อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ 
 
5.1  สรุปผลการวิจัย 
           งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาและตรวจสอบสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ผ่าน
การก่อสร้างและบูรณะพื้นทางด้วยวิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่  (Pavement In- Place  
Recycling)  ภายหลังการก่อสร้างแล้วเสร็จ และ หมดระยะเวลารับประกันผลงานที่มีอายุบริการ 1  
ปี, 2 ปี และ 3 ปี การศึกษานี้ด าเนินการเก็บข้อมูลเส้นทางในพื้นที่ควบคุมของแขวงการทางลพบุรีที่   
1  จ านวน 18 สายทาง เคร่ืองมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูลได้แก่ แบบฟอร์มส ารวจความเสียหายของ
สภาพทางหลวง  แบบทดสอบความเสียหายของทางหลวง,เทปวัดระยะทาง,ไม้บรรทัดเหล็ก และ 
กล้องดิจิตอล เมื่อเก็บข้อมูลแล้วท าการบันทึกข้อมูลลงในโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติเพื่อวิเคราะห์
หาค่าเฉลี่ย ค่าร้อยละ ผลการศึกษาสรุปได้ดังนี้ 
        1. ตัวอย่างสายทางจ านวน 18 สายทางส่วนใหญ่มีอายุบริการหลังสิ้นสุดระยะประกัน
ผลงาน 2 ปี  ปริมาณรถบรรทุกหนักอยู่ในช่วง 100-299 คันต่อวัน ลักษณะภูมิประเทศ
ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่ราบ 
        2. รูปแบบความเสียหายที่ตรวจพบมี 8 รูปแบคือ รอยแตกตามขอบ รอยแตกเป็นตาราง
หรือรอยแตกจากการหดตัว รอยแตกตรงขอบรอยต่อ รอยแตกระหว่างช่องจราจร การ
ยุบตัวเป็นแอ่ง  การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง รอยแตกตามยาว รอยแตกตามขวาง
และรอยแตกตามแนวทแยงมุม 
       3. เมื่อจ าแนกตามอายุบริการ พบว่าสายทางที่มีอายุบริการ 1 ปีจ านวน 5 สายทาง,อายุ
บริการ 2 ปีจ านวน 9 สายทาง และ อายุบริการ 3 ปีจ านวน 4 สายทาง 
       4. เมื่อจ าแนกตามปริมาณรถบรรทุกหนัก พบว่าสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกหนัก น้อย
กว่า 100 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 100 คันต่อ
วัน มีจ านวน 9 สายทาง  มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 300 คันต่อวัน มีจ านวน 3 
สายทาง    มีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกว่า 500 คันต่อวัน มีจ านวน 3 สายทาง  
       5.  เมื่อจ าแนกตามลักษณะภูมิประเทศ พบว่าสายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางราบ 
มีจ านวน 9 สายทาง  มีลักษณะภูมิประเทศเป็นทางขนานคลองมีจ านวน 6 สายทาง มี











6. เมื่อจ าแนกตามความสูงของคันทางเฉลี่ย  พบว่าสายทางที่มีความสูงคันทาง 1 เมตร มี
จ านวน 2 สายทาง  มีความสูงคันทาง 2 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  มีความสูงคันทาง 
3 เมตร  มีจ านวน 5 สายทาง  มีความสูงคันทางมากกว่า 3 เมตร  มีจ านวน 6 สายทาง 
7. จากการวิเคราะห์การถดถอยความเสียหายของทางหลวงโดยมีตัวแปรอิสระเป็นอายุ
การบริการของทางหลวง ปริมาณรถบรรทุกหนัก ลักษณะภูมิประเทศ และความสูง
คันทาง   ตัวแปรตามเป็นรอยแตกตามขอบ รอยแตกเป็นตาราง รอยแตกตรงขอบ
รอยต่อ รอยแตกระหว่างช่องจราจร การยุบตัวเป็นแอ่ง การทรุดตัวต่างระดับของไหล่
ทาง รอยแตกตามยาว และรอยแตกตามขวางและแนวทแยงมุม  
รอยแตกตามขอบ ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง ปริมาณรถบรรทุก
หนัก  ลักษณะภูมิประเทศ และความสูงคันทาง      
รอยแตกเป็นตารางไม่มีความสัมพันธ์กับลักษณะภูมิประเทศ และ ความสูงคันทาง ในขณะ
ที่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง และ ปริมาณรถบรรทุกหนัก  
รอยแตกตรงขอบรอยต่อ ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง และลักษณะ
ภูมิประเทศ  ในขณะที่มีความสัมพันธ์กับปริมาณรถบรรทุกหนัก และ ความสูงคันทาง 
รอยแตกระหว่างช่องจราจร ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง ปริมาณ
รถบรรทุกหนัก  ลักษณะภูมิประเทศ และความสูงคันทาง      
การยุบตัวเป็นแอ่ง ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง  ปริมาณรถบรรทุก
หนัก และ  ลักษณะภูมิประเทศ  ในขณะที่มีความสัมพันธ์กับความสูงคันทาง   
การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง  
ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ  ลักษณะภูมิประเทศ  ในขณะที่มีความสัมพันธ์กับความสูงคันทาง   
รอยแตกตามยาว ไม่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง ปริมาณรถบรรทุก
หนัก  ลักษณะภูมิประเทศ และความสูงคันทาง      
รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม ไม่มีความสัมพันธ์กับลักษณะภูมิประเทศ 
และ ความสูงคันทาง ในขณะที่มีความสัมพันธ์กับอายุการบริการของทางหลวง และ ปริมาณ
รถบรรทุกหนัก   
 
5.2  อภิปรายผลการวิจัย 
         ผลการวิจัยการตรวจสอบสภาพความเสียหายของทางหลวงที่ผ่านการก่อสร้างและบูรณะ
พื้นทางด้วยวิธีน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ในสายทางพื้นที่ควบคุม แขวงการทางลพบุรีที่ 1ภายหลัง











รูปแบบความเสียหายของทางหลวงได้ 8 รูปแบบ สามารถวิเคราะห์ความสัมพันธ์ความเสียหายกับ
อายุบริการของทางหลวง ปริมาณรถบรรทุกหนัก ลักษณะภูมิประเทศ และความสูงคันทางได ้
นับเป็นข้อมูลที่มีประโยชน์ เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย      ความเสียหายของทางหลวง
สามารถตรวจพบได้ในทุกช่วงอายุบริการ อาจจะมีสาเหตุจากการก่อสร้าง สภาวะแวดล้อม หรืออายุ
บริการ แยกตามรูปแบบของความเสียหายได้ดังนี้ 
        1. ความเสียหายที่ตรวจพบได้ภายหลังการก่อสร้างและสิ้นสุดระยะเวลารับประกัน
ผลงานสาเหตุอาจเกิดจากการก่อสร้างไม่ดีพอ จากการเสื่อมคุณภาพของวัสดุ การ
เคลื่อนตัวของคันทาง และชั้นโครงสร้าง  มีแนวโน้มที่ จะ เพิ่มมากขึ้นโดยมี
ความสัมพันธ์กับอายุบริการอย่างมีนัยส าคัญได้แก่ รอยแตกเป็นตาราง หรือ รอยแตก
จากการหดตัว และ รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม 
        2.  ความเสียหายที่ตรวจพบได้ภายหลังการก่อสร้างและสิ้นสุดระยะเวลารับประกัน
ผลงานสาเหตุอาจเกิดจากการ จากการเสื่อมคุณภาพของวัสดุ การเคลื่อนตัวของคันทาง 
และโครงสร้างใต้พื้นทางเดิมไม่แข็งแรงหรือการบดอัดระหว่างการก่อสร้างไม่ดีพอ มี
ความสัมพันธ์กับปริมาณรถบรรทุกหนัก อย่างมีนัยส าคัญได้แก่  รอยแตกเป็นตาราง 
หรือ รอยแตกจากการหดตัว และรอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม 
        3. ความเสียหายที่ตรวจพบได้ภายหลังการก่อสร้างและสิ้นสุดระยะเวลารับประกัน
ผลงานสาเหตุอาจเกิดจากการ จากการเสื่อมคุณภาพของวัสดุ การเคลื่อนตัวของคันทาง 
และโครงสร้างใต้พื้นทางเดิมไม่แข็งแรงหรือการบดอัดระหว่างการก่อสร้างไม่ดีพอ มี
ความสัมพันธ์กับลักษณะภูมิประเทศ อย่างมีนัยส าคัญได้แก่  รอยแตกระหว่างช่อง
จราจร การยุบตัวเป็นแอ่ง รอยแตกตามยาว 
         4. ความเสียหายที่ตรวจพบได้ภายหลังการก่อสร้างและสิ้นสุดระยะเวลารับประกัน
ผลงานสาเหตุอาจเกิดจากการ จากการเสื่อมคุณภาพของวัสดุ การเคลื่อนตัวของคันทาง 
และโครงสร้างใต้พื้นทางเดิมไม่แข็งแรงหรือการบดอัดระหว่างการก่อสร้างไม่ดีพอ มี
ความสัมพันธ์กับความสูงคันทาง อย่างมีนัยส าคัญได้แก่ รอยแตกตรงขอบรอยต่อ การ
ยุบตัวเป็นแอ่ง รอยแตกตามยาว 
 
5.3  ข้อเสนอแนะ     
          การก่อสร้างหรือบูรณะพื้นทางและผิวทางด้วย วิธีการน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ 
(Pavement  In- Place Recycling) เป็นการด าเนินการในทางหลวงที่มีการก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิด











ท าการบ ารุงรักษาด้วยงานบ ารุงปกติได้  เพื่อป้องกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้นภายหลังการก่อสร้าง




           ภายหลังหมดระยะเวลารับประกันผลงานผู้มีส่วนรับผิดชอบด้านการบ ารุงรักษาต้องมีการ
ส ารวจรวบรวมข้อมูลสภาพความเสียหายของทางหลวง  การวางแผนการซ่อมบ ารุงให้เหมาะสม
สอดคล้องกับรูปแบบความเสียหาย ตามค าแนะน าหรือข้อก าหนดของกรมทางหลวง ภายใน
ระยะเวลาที่รวดเร็วเพื่อป้องกันมิให้ความเสียหายลุกลามเป็นการช่วยยืดอายุบริการของถนนให้
สามารถให้บริการผู้ใช้ทางได้อย่างสะดวกและปลอดภัย ช่วยให้ประหยัดงบประมาณในการซ่อม




























กรมทางหลวง. (2550). คู่มือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
กรมทางหลวง. (2539).  รายละเอียดรหัสงาน และ ลักษณะงานบ ารุงทาง  
กษิดิศ  วัฒนศัพท์ , สถิตพงษ์  อภิเมธีธ ารง, อัคคพัฒน์  สว่างสุรีย์. (2555).  แนวทางพิจารณา
 โครงสร้างชั้นทางแบบกึ่งแกร่งตัว ( Semi - Rigid  Pavement ) ในงานบูรณะและปรับปรุง
 ทางหลวงวิจัยวิชาการ ฉบับที่ 5  กรมทางหลวง  
Gene Skok ,Thomas Westover , Joseph Labuz. (2008). Pavement Rehabilitation  Selection,  



































































ทางหลวงหมาเลข                                                   .          
แบบทดสอบการตรวจสอบและส ารวจสภาพความเสียหาย 
ผิวทางและพื้นทางที่ผ่านการบูรณะปรับปรุงด้วยวิธีน าวัสดุหมุนเวียนมาใช้ใหม่ ( Pavement In – 
Place Recycling ) 
1. อายุการใช้งานภายหลังสิ้นสุดระยะเวลารับประกันผลงาน 
1 ป ี            2 ป ี             3 ป ี              มากว่า 3 ปี 
2. ปริมาณรถบรรทุกหนัก 
 100 คัน/วัน       มากกว่า 100 คัน/วัน       มากกว่า 300 คัน/วัน          มากกว่า 500 คัน/วัน 
3. ลักษณะภูมิประเทศ 
ที่ราบลุ่ม             ทางขนาดคลอง             ลูกเนิน                               ภูเขา 
4. ความสูงคันทางเฉลี่ย 
1 เมตร               2 เมตร                            3 เมตร                              มากว่า 3 เมตร 
5. จ านวนช่องจราจร   
   2 ช่องจราจร           4 ช่องจราจร.                    มากว่า 4 ช่องจราจร   
6. ความหนาผิวทาง 
    5 ซ.ม.             10 ซ.ม.                     มากกว่า 10 ซ.ม.                                           
7. รอยแตกแบบหนังจระเข้ 
ไม่พบความเสียหาย       50 ตรม./กม.           100 ตรม./กม.            มากกว่า 100 ตรม./กม. 
8. รอยแตกตามขอบ 
ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.            200 ม./กม.                  มากกว่า 200 ม./กม. 
9. รอยแตกสะท้อน 
 ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.            200 ม./กม.                  มากกว่า 200 ม./กม.        
    10.รอยแตกเป็นตาราง 
ไม่พบความเสียหาย       50 ตรม./กม.             100 ตรม./กม.       มากกว่า 100 ตรม./กม.        












ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.        มากกว่า 100 ตรม./กม. 
12.รอยแตกตรงขอบ 
ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.           200 ม./กม                 มากกว่า 200 ม./กม. 
13.รอยแตกระหว่างช่องจราจร 
 ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.           200 ม./กม                 มากกว่า 200 ม./กม.           
14.รอยแตกขยายคันทาง 
ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.           200 ม./กม                 มากกว่า 200 ม./กม.                      
       15.ร่องล้อ 
 ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.        มากกว่า 100 ตรม./กม.           
16.  ผิวขรุขระเป็นลูกคลื่นคล้ายลูกระนาด 
 ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                     
17. การปูดนูน 
ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                              
18. การบวมตัว 
ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                                       
19. การยุบตัวเป็นแอ่ง 
ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                                                
20. การทรุดตัวขุดฝังสาธารณูปโภค 
ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                                                         
21. มวลรวมถูกขัดสี 
ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                                                                 
22. การเยิ้ม 














ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                                                                                   
24. หลุมบ่อ 
 ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                                                                                           
25. รอยปะซ่อม 
ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                                                                                                    
26. ความเสียหายตามขอบ 
ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.           200 ม./กม                 มากกว่า 200 ม./กม.                              
27. การทรุดตัวต่างระดับของไหล่ทาง 
 ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.           200 ม./กม                 มากกว่า 200 ม./กม.                                     
28. รอยแตกตามยาว 
ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.           200 ม./กม                 มากกว่า 200 ม./กม.                                      
29. รอยแตกตามขวาง และรอยแตกตามแนวทแยงมุม 
 ไม่พบความเสียหาย 100 ม./กม.           200 ม./กม                 มากกว่า 200 ม./กม.                                             
30. รอยแตกจากการหดตัว 
ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.         
31. แตกร้าว 
 ไม่พบความเสียหาย 50 ตรม./กม.   100 ตรม./กม.          มากกว่า 100 ตรม./กม.                
32. การโก่งงอ 













































อายุบริการ ความถี่ ร้อยละ ร้อยละสะสม  
  1 ปี 5 27.8 27.8  
2 ปี 9 50.0 77.8  
 3 ปี 4 22.2 100.0  












   
100  คันต่อวัน 3 16.7 16.7  
100 คันต่อวัน 9 50.0 66.7  
 300 คันต่อวัน 3 16.7 83.3  
 500 คันต่อวัน 3 16.7 100.0  







 ความถี่ ร้อยละ ร้อยละสะสม  
 ทางราบ 9 50.0 50.0  
  ขนานคลอง 6 33.3 83.3  
  ลูกเนิน 3 16.7 100.0  
















 ความถี่ ร้อยละ 
ร้อยละ
สะสม  
 1 ม. 2 11.1 11.1  
  2 ม. 5 27.8 38.9  
  3 ม. 5 27.8 66.7  
  มากกว่า 3 ม. 6 33.3 100.0  





 จ านวนช่องจราจร 
 
 ความถี่ ร้อยละ ร้อยละสะสม  
 2  ช่อง 14 77.8 77.8  
  4  ช่อง 4 22.2 100.0  





ความหนาผิวจราจร ความถี่ ร้อยละ ร้อยละสะสม  



















นายเรืองศิลป์  บุญละคร เกิดวันที่ 23 พฤษภาคม 2507 ที่ต าบลทะเลชุบศร อ าเภอเมือง 
จังหวัดลพบุรีจบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาปีที่ 3 จากโรงเรียนพิบูลวิทยาลัย อ าเภอเมือง จังหวัด
ลพบุรี ระดับประกาศนียบัตร และ  ระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง  สาขาช่างก่อสร้าง จาก
วิทยาลัยเทคนิคลพบุรี  ส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรีปี พ.ศ. 2552 คณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขา
วิศวกรรมโยธา จากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตก าแพงแสน  และในปี พ.ศ. 2555 ได้ศึกษา
ต่อในระดับปริญญาโท หลักสูตรการบริหารงานก่อสร้างและสาธารณูปโภค สาขาวิชาวิศวกรรม
โยธา ส านักวิชาวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ปัจจุบันรับราชการในต าแหน่ง
นายช่างโยธาช านาญงาน  ปฏิบัติหน้าที่หัวหน้าหน่วยงานวางแผน แขวงการทางลพบุรีที่  1 กรมทาง
หลวง 
 
 
 
 
 
 
 
 
